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Resum 
Aquest treball té com objectiu analitzar des d’una perspectiva tècnica i història l’evolució dels 
set fars que actualment té l’illa de Menorca, lloc de naixement de l’autor. En primer lloc, el lector podrà 
introduir-se en el concepte del far des d’un punt de vista conceptual i etimològic. A continuació, es farà 
un repàs històric als orígens de les ajudes a la navegació des de l’època pre-romana fins l’Edat Moderna, 
quan neixen els fars tal i com els coneixem avui en dia, fent un breu repàs al marc institucional i 
normatiu existent a Espanya en l’actualitat i que regeix la xarxa de fars. En un segon bloc, s’analitzaran 
els elements que integren els fars; les làmpades i combustibles, els sistemes òptics o els sistemes de 
rotació – entre altres-, sense deixar de banda la seva arquitectura. Finalment, el darrer capítol del treball 
es destina a l’anàlisi individual i detallat de cada un dels set fars de Menorca.  
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Llistat d’abreviacions i glossari 
 
AJUDA A LA NAVEGACIÓ MARÍTIMA: Dispositiu o servei extern al vaixell dissenyat i construït per 
millorar la seguretat a la navegació i facilitar el trànsit marítim. No confondre amb una ajuda a la 
navegació a bord (instrument, dispositiu, carta, radar, etc) per determinar el rumb i posició. 
 
IALA: Asociació Internacional d’Ajudes a la Navegació i d’Autoritats de Fars. Creada al 1957 com una 
associació tècnica sense ànim de lucre amb l’objectiu principal d’harmonitzar les normes dels Sistemes 
d’Ajuda a la Navegació a tot el món. 
 
OMI: Organització Marítima Internacional. Organisme especialitzat de les Nacions Unides fundat al 1948 
que promou la cooperació entre Estats i la indústria del transport per millorar la seguretat marítima i 
per prevenir la contaminació marítima, mitjançant l’elaboració de normes i reglaments.  
 
OHI: Organització Hidrogràfica Internacional. Organització intergovernamental consultiva i tècnica 
creada al 1921 per ajudar en la seguretat en la navegació i la protecció de l’entorn marítim. A dia d’avui 
és l’organització internacional més important en relació a qualsevol qüestió sobre cartes nàutiques.  
 
LLUM FIXA: llum que brilla constantment, però variant d’intensitat en funció de l’estat de l’atmosfera i 
la distància de l’observador.  
 
LLUM D’ECLIPSES O GIRATÒRIA: Llum que a intervals de temps desiguals desapareix de la vista de 
l’observador.  
 
LLUM FIXA VARIADA AMB CENTELLEIGS o FIXA AMB CENTELLEIGS: Llum constant que presenta 
centelleigs de llum o augments molt notables d’intensitat, de curta duració, a intervals iguals i seguits 
d’eclipses molt curts.  La llum de centelleigs és sempre visible a major distància que la fixa del mateix far 
degut a la seva major intensitat.  
 
LLUM INTERMITENT: Llum que apareix sobtadament, resulta visible durant un interval determinat i 
s’eclipsa per curts instants.  
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Capítol 1. El Far, aspectes bàsics 
conceptuals 
 
1.1 Definició i etimologia 
 
El  Gran Diccionari de la Llengua Catalana defineix el far com <<una torre amb una llanterna al cim 
erigida en indrets ostensibles de les costes, o en esculls, perquè qui l’albiri de la mar estant es pugui 
situar, tant de nit com de dia>> [1].  
 
Ll’Associació Internacional d’Ajudes a la Navegació i d’Autoritats de Fars (IALA) engloba els fars amb 
les balises, definides com una senyal artificial fixa per a l’ajuda de la navegació [2], que poden ser 
reconegudes per la seva forma, color, disseny, característica de la seva llum o una combinació 
d’aquestes. Tot i així, en la pràctica els termes far i balisa s’utilitzen de manera diferent per a indicar la 
importància i la grandària de la senyal.    
 
En altres paraules, el far és una gran estructura fàcilment identificable (tant de nit com de dia), 
construïda per l’home a terra ferma, propera a la costa o dins el mar, que actua com ajuda visual a la 
navegació marítima mitjançant una llum de gran abast.  
 
Etimològicament, el nom de far podria provenir da la paraula grega “llum” o “brillo” però és 
altament probable que abans de que els grecs esdevinguessin una nació marítima, els libis ja havien 
construït torres de foc al baix Egipte que anomenaven “tor-is”, del que es deriva el grec i el llatí “turris” 
[3]. Una altra teoria prové de la paraula hel·lènica “Phrah”, nom egipci del sol. L’origen més probable 
però, el trobem en la divulgació popular del nom de la illa de Pharos, a Alexandria, lloc on va construir-
se el far més representatiu de tota la història i que va servir d’exemple per a futures construccions -tot i 
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que no fou el primer del què es tenen registres-. De fet, el far d’Alexandria era sovintment comparat 
amb el sol (“Phra”) degut a la seva magnificència. 
 
1.2 L’origen dels fars 
 
Les primeres ajudes visuals a la navegació les trobem amb els primers intents de l’home per explorar 
noves rutes comercials, allunyant-se considerablement de la costa amb les seves embarcacions. Durant 
el dia, els mateixos accidents geogràfics servien per orientar-se però durant la nit, havien d’ajudar-se per 
la llum procedent de fogueres situades a punts estratègics suficientment elevats per localitzar la costa i 
tornar a port. Per tal de guanyar elevació on no n’hi havia i per tal de facilitar la seva protecció enfront 
condicions climàtiques adverses, es va optar per protegir-les mitjançant estructures artificials que van 
anar millorant a mesura que també avançava la navegació i la indústria d’aquell temps.  
 
A vegades, els mariners, agraïts a l’ajuda que els hi brindaven, van fer-los motiu de culte edificant 
temples en el seu honor, santificant-los i dedicant-los a divinitats. Molts d’ells comptaven amb sacerdots 
– guardians d’aquests primers fars- que ensenyaven la ciència de la hidrografia i del pilotatge, i 
mostraven com establir el rumb de les naus a través de les constel·lacions.   
 
1.2.1 L’Època Preromana 
 
Nombroses llegendes antigues fan referència a l’existència d’aquests focs i molts pobles es 
disputen l’honor de la seva primera utilització. Les primeres referències que es troben en la literatura 
sobre aquestes creacions humanes les trobem a odes de l’Antiguitat molts cops catalogades de rondalla 
o ficció. Les més famoses potser van ser les Columnes d’Hèrcules, sobre les quals existeixen versions 
contraposades (mai s’ha definit quantes eren o on estaven exactament localitzades) i que es diu que 
foren construïdes per indicar el límit de les seves conquistes. Homer també els cita a la Ilíada al comprar 
la lluentor de l’escut d’Aquil·les amb el foc situat dalt d’una muntanya [3.b].  
 
El far més antic del que es conserva referència escrita és el de Sigea, construït aproximadament al 
650a.c a l’estret dels Dardanels, on els grecs van establir una estació naval arrel de la guerra de Troia. La 
Taula Ilíaca descoberta a Roma al s.XVII –una peca de ciment on s’il·lustren diferents passatges de la 
gerra de Troia- conté un dibuix on es veu la flota grega fondejada a Sigea després de l’incendi de la 
ciutat i al fons, una torre sobre el penyal [3.c].  
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Al Bòsfor també hi ha constància d’altres fars primitius. La Torre de Trimea va ser construïda per 
guiar els navegants cap a l’entrada de Ponto Euxino (Mar Negre), mentre que els bàrbars encenien focs 
enganosos per confondre’ls, fer-los naufragar i saquejar les embarcacions.  
 
A l’Illa de Rodes, Grècia, a l’any 292a.c va iniciar-se la construcció del Colós de Rodes una estàtua 
gegantesca del déu Hèlios que tot i no comptar amb senyalització lumínica, era famosa per marcar 
l’entrada al port de la ciutat. 
 
• El Far d’Alexandria 
 
També al segle III a.C, entre l’any 285 i 247a.C, a l’illa de Faro (Pharo) molt a prop del port 
d’Alexandria, al nord d’Egipte, es va construir una torre d’uns 135 metres d’alçada que esdevingué el far 
més famós de tots els temps: el Far d’Alexandria. A aquella època, la ciutat d’Alexandria - fundada per 
Alexandre el Magne-, comptava amb un port natural de gran activitat comercial. Degut a la seva 
ubicació a l’oest del delta del Nil, una zona molt planera i sense pràcticament referències per a la 
navegació marítima, es va considerar necessària marcar la posició de la ciutat als navegants. Així, 
s’encenia una foguera nocturna al cim de la torre tots els dies. 
 
Arquitectònicament, el far comptava amb una base de forma octagonal i estava construït amb 
blocs de granit units amb plom fos per a fer-lo més resistent. A més, van emprar-se grans blocs de vidre 
per els fonaments, que el feien encara més robust. Tot i així, el far no va poder resistir les envestides 
d’un terratrèmol i va quedar completament destruït a principis del segle XIV. 
 
La rellevància històrica d’aquest far ha contribuït de manera tant directa en l’evolució 
etimològica del nom, que està àmpliament acceptat que “Far” prové de “Pharos”, l’illa del Far 
d’Alexandria. 
 
Gravat del Far d’Alexandria 
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1.2.2 L’Època Romana 
 
Després de les dues llargues Guerres Púniques entre el 260a.C i el 201a.C, Roma s’havia fet amb 
el control del Mediterrani, deixant a Grècia, Turquia i Síria sotmeses al seu control. L’Imperi Romà 
començava a gestar-se i amb aquest, el gran impuls del comerç marítim.  
 
 Amb cada victòria, Roma rebia incomptables tributs en espècie, centenars d’esclaus, obres d’art 
i animals exòtics. Aquestes riqueses permetien la distribució gratuïta d’aliment als ciutadans de la 
República, la posada en marxa de grandiloqüents obres públiques i sobre tot, el control dels fluxos 
comercials. A l’època dels emperadors de la dinastia Júlia-Clàudia (del 27a.C fins el 68d.C), Roma 
esdevingué una ciutat immensa de més d’un milió d’habitants, que absorbia la producció de totes les 
regions de l’Imperi. Tot això representava un treball d’abastiment molt important que principalment es 
feia per terra, però sobre tot, per mar.  
 
Roma solament comptava amb un port a la desembocadura del riu Tíber, al costat de l’antiga 
colònia d’Ostia, un port de petites dimensions, estret i poc profund que no podia acollir naus de gran 
calat. Molts cops es transvasaven les mercaderies a alta mar a petits vaixells auxiliars, fet que provocava 
nombrosos naufragis. Aquesta situació va canviar a l’any 42d.C quan l’emperador Claudi va ordenar 
construir dos molls i un gran far al nord de la colònia.  El Far d’Ostia va esdevenir la senyal d’entrada al 
principal port de l’Imperi. 
 
L’expansió de l’Imperi al s.I d.C va fer que el port d’Ostia es quedés petit per donar cabuda a l’intens 
trànsit marítim generat entre Roma i les províncies, i que fos necessària la construcció de nous ports on 
es podés derivar part de les naus i descongestionar Ostia. Així va sorgir el port i Far de Centumcellae 
(Civitavechia), el Far de Mesina al nord-est de Sicilia, el Far de Forum Julli a l’actual ciutat de Frejus 
(França), el Far de Laodicea a Turquia o el Far de Leptis Magna a Trípoli (Líbia), un dels fars més 
importants del Mediterrani meridional [4].  
 
 
• El Far Brigantium (La Torre d’Hèrcules) 
 
De tots els fars romans, el més conegut i encara en funcionament és la Torre d’Hèrcules, a 
Brigantium, actual La Corunya, declarat Patrimoni de la Humanitat per la UNESCO al 2009 [5]. 
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Des del s. II a.C, a Hispània van anar intensificant-se les relacions amb el nor-oest peninsular, 
territori que esdevingué fonamental en la conquesta de Britània. De fet, el port de Brigantium va servir 
de refugi a les armades romanes en el seu camí cap el Nord. Aquest interès militar justificaria la 
construcció d’un far de grans proporcions a l’entrada del Golf Àrtabre, donat que els vaixells navegaven 
des de Gibraltar fins a Finisterre paral·lelament a la costa, però un cop arribats a Brigantium i seguint el 
seu camí cap al canal de la Manxa, perdien el referent de la costa fins arribar a la Bretanya francesa. 
 
Durant la convulsa Edat Medieval, la Torre va perdre probablement el seu ús marítim convertint-
se en fortalesa. A partir del s.XVII va ser objecte de vàries restauracions i de nou, va recuperar el seu 
status com un dels principals punts de referència per a l’orientació dels vaixells al nord-oest d’Espanya. 
 
Evolució de la Torre d’Hèrcules (J.C. Saavedra) 
 
1.2.3 L’Època Medieval 
 
Amb la caiguda de l’Imperi Romà al 476 d.C, el comerç va paralitzar-se, així com el 
desenvolupament social i econòmic. Es va entrar en una època de grans guerres, pel què no únicament 
no es construïren nous fars, sinó que molts dels existents van desaparèixer víctimes l’abandonament, 
espoliació i ruïna.   
 
A partir del s.XII, la navegació va reactivar-se tímidament al Mediterrani i al Nord d’Europa. Es 
van començar a alçar nous fars, sempre a ports comercials i destacant el cas d’Escandinàvia i  Alemanya 
(fins a 15 fars a l’any 1600), convertint-se en les costes millor il·luminades d’Europa [6]. A Espanya, es 
tenen registres de l’activitat del Far de Porto Pi (Mallorca). Tot i així, els fars no eren més que petites 
torres de vigia ja existents amb una plataforma superior on s’encenien fogueres.  
ELS FARS DE L’ILLA DE MENORCA: Anàlisi tècnic i històric. 
 
 
 
 
14 
1.2.4 L’Edat Moderna 
 
La il·luminació de les costes va començar vertaderament a partir de l’Edat Moderna (finals del 
s.XVIII – meitat del s.XIX). Els principals esdeveniments històrics que contribuïren en la consolidació de 
xarxes d’ajudes a la navegació marítima a Europa van ser: les corrents liberals i la desaparició de la 
monarquia absoluta. Aquests, van socialitzar els avanços tecnològics restringits fins llavors als gremis 
professionals i van sorgir llanternes i lluminàries cada vegada més sofisticades, substituint les flames de 
carbó, llenya o quitrà [7].  Durant aquesta època, la navegació adquireix una importància desconeguda 
fins llavors, degut a l’exponencial augment del comerç amb Amèrica, Àsia i Filipines.  
 
Els països punters en aquests avanços van ser Anglaterra i França, seguit a prop per Estats Units 
com a potència emergent. A Espanya no s’importen fins a mitjans del s.XIX, coincidint amb la 
Industrialització i l’establiment d’una administració estatal seguint el model francès, amb el President 
liberal Mendizábal al cap davant.  
 
Amb les desamortitzacions, s’obtenen els fons econòmics necessaris per centralitzar les obres 
públiques d’interès general -com els fars-. I es creen els organismes estatals necessaris per orquestrar 
una xarxa d’ajudes a la navegació marítima, abans controlada per associacions de comerciants o 
estaments militars. Això és, la Comissió de Fars d’Espanya creada al 1842 sota la direcció del Ministeri 
d’Obres Públiques [7.b].   
 
1.3 Evolució del marc normatiu i institucional espanyol 
 
En l’actualitat, l’article 149.1.20 de la Constitució Espanyola estableix que l’Estat té la competència 
exclusiva en matèria d’il·luminació de costes i senyalització marítima [8]. Aquestes competències 
s’exerceixen mitjançant l’organisme públic de Ports de l’Estat i de les Autoritats Portuàries, sota la 
dependència i supervisió del Ministeri de Foment, segons s’estableix a la Llei de Ports de L’Estat i 
Marina Mercant del 5 de setembre de 2011 [9]. 
 
Algunes de les competències de Ports de l’Estat son: la planificació, coordinació i control del sistema 
de senyalització marítima espanyol i el foment de la formació, la investigació i el desenvolupament 
tecnològic en aquest àmbit. Ports de l’Estat també elabora normes i recomanacions sobre Ajudes a la 
Navegació, sempre dins del marc de l’Associació Internacional d’Ajudes a la Navegació Marítima i 
Autoritats de Fars (IALA), la Organització Marítima Internacional (OMI) i la Organització Hidrogràfica 
Internacional (OHI).  
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El model centralitzat de l’actualitat xoca amb l’organització existent fins a meitats del s.XIX, 
depenent d’organismes molt diversos: mentre que els ports importants eren administrats per l’Autoritat 
de Marina, la resta d’instal·lacions portuàries eren gestionades pels Ajuntaments o altres entitats locals. 
Això provocava que la senyalització marítima s’implantava sense uns criteris homogenis, en funció dels 
interessos de cada un dels actors, provocant de forma habitual confusions al navegant.   
 
 La primera disposició legal que atribueix a l’Estat i al Ministeri de l’Interior la direcció i 
conservació de fars i ports es troba a la Llei de Pressuposts de 26 de maig de 1835. Paral·lelament, el 
jove Ministeri d’Obres Públiques (actualment de Foment) decideix classificar la senyalització marítima 
com una obra pública prioritària. Però no és fins el 4 de gener de 1842 quan mitjançant Ordre del 
Ministeri de la Governació es crea la Comissió de Fars d’Espanya; una organització tècnica d’àmbit 
nacional formada per enginyers de grau superior del Cos de Camins, Canals i Ports i d’oficials de 
l’Armada Nacional que s’encarregarà de la definició i establiment de les ajudes a la navegació [7.c].   
 
A dia d’avui, la Comissió de Fars segueix amb les seves atribucions, regides per l’Ordre 
Ministerial del 27 de febrer de 1996. La seva funció principal és de caràcter consultiu, dictaminant de 
manera no vinculant sobre temes concrets – ajudes a la navegació, abalisament de ports o instal·lacions, 
aplicació de directrius internacionals, etc-. Aquests dictàmens s’envien al President de Ports de l’Estat, 
que posteriorment dicta una Resolució aprovant la proposta realitzada o redacta un informe sobre 
l’assumpte en qüestió  
 
1.3.1 El Primer Pla d’Enllumenat Marítim de les Costes (1847)  
 
La Comissió de Fars va ser la responsable de l’aprovació al 1847 del “Pla General d’Enllumenat 
Marítim de les Costes i Ports d’Espanya i Illes adjacents”. Fins aquell any, a Espanya només existien 20 
llums de senyalització, pel que l’objectiu principal del Pla va ser executar de forma ordenada i aprofitant 
els avanços tecnològics de principis del s.XIX, la construcció d’una vertadera xarxa de Fars a Espanya. De 
fet, es va arribar al compromís d’edificar 111 Fars i 27 balises seguint els següents criteris: 
 
- Obtenir una cobertura total de la costa en termes general, tot i que en la pràctica no es complia 
en molts casos degut als importants accidents geogràfics de la costa (que produïen zones 
d’ocultació) o per la falta de rigor en els càlculs d’abast lumínic.  
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- En termes d’aparences i abasts es va seguir les normes ja existents a França classificant els fars 
en 6 Ordres diferents, amb l’objectiu principal d’evitar l’albirament simultani de dos fars amb 
la mateixa aparença: 
o Fars de 1er Ordre: Llum fixa en totes direccions. Llum fixa variada per centelleigs. Llum 
giratòria amb eclipses de 1 minut en 1 minut o de ½ en ½ minuts. 
 
o Fars de 2n Ordre: Llum fixa en totes direccions. Llum fixa variada per centelleigs. Llum 
giratòria amb eclipses de 1 minut en 1 minut o de ½ en ½ minuts. 
 
o Fars de 3er Ordre: Llum fixa en totes direccions. Llum fixa variada per centelleigs. 
 
o Fars de 4t Ordre: Llum fixa en totes direccions. Llum fixa variada per centelleigs. 
 
o Fars de 5è i 6è Ordre: Llum fixa en totes direccions. Llum fixa variada per centelleigs. 
 
Pel què fa a les intensitats i diàmetres de cada Ordre, la següent Taula resumeix les seves 
característiques: 
Ordre del Far Diàmetre interior de la lent 
(metres) 
Intensitat de les llums fixes 
(candeles) 
Intensitat dels centelleigs (candeles) 
Primer 1,84 6.000 40.500 
Segon 1,4 3.450 23.000 
Tercer 1 1.100 10.000 
Quart 0,50 600 3.500 
Cinquè 0,375 200 - 
Sisè 0,3 110 - 
Taula 1: Característiques dels Fars segons el seu Ordre 
 
 Finalment, d’acord amb el Pla d’Enllumenat de 1847, les costes espanyoles quedarien 
enllumenades per 126 fars, dels quals 105 van ser de nova construcció. La distribució d’aquestes llums 
havia d’assegurar que enfront de qualsevol punt de la costa es pogués distingir al menys una senyal d’un 
Far, combinant categories i aparences dels adjacents amb els fars de primer ordre. Cap a l’any 1860 es 
va aconseguir concloure la construcció de pràcticament tots els Fars projectats. Paral·lelament, al 1858 
es va aprovar el Pla d’Abalisament per complementar el treball fet amb els Fars.  
 
 Els subministradors de la maquinària van ser bàsicament firmes franceses  com “Sautter, 
Lemonier et Cia”, seguint la direcció tècnica d’A. Fresnel, H. Lapaute i T. Théodore Létourneau.  
 
1.3.2 Els successius Plans d’ajuda a la navegació marítima 
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Un cop finalitzat el Pla General d’Enllumenat Marítim de les Costes i Ports d’Espanya i Illes 
Adjacents de 1847, Espanya disposava d’una xarxa de Fars de qualitat similar als de les nacions més 
avançades. No obstant, es van detectar alguns problemes i, sobre tot, els avanços tecnològics de finals 
del s. XIX van produir que moltes instal·lacions quedessin obsoletes.  
 
En aquest sentit, va ser obligatori anar actualitzant periòdicament les planificacions generals 
d’ajudes a la navegació, donant com a resultat quatre projectes diferents: Al 1858, al 1902, al 1967 i al 
1985.  
 
Al “Pla de la Reforma de l’Enllumenat de les Costes de la Península, Illes Adjacents i posessions 
espanyoles del litoral del Nord d’Àfrica” de 1902 ja apareixen clars criteris tècnics d’acord amb la 
tecnologia del moment i a conseqüència de l’experiència del primer Pla. D’acord amb la major velocitat 
dels vaixells, el nou Pla va ordenar augmentar els abastaments i variar les aparences lluminoses per 
poder reconèixer més ràpidament els fars. Les noves senyals amb grups d’ocultacions i centelleigs 
havien d’evitar la confusió de les antigues llums fixes amb les estrelles o llums urbanes. Noves làmpades, 
òptiques de menor grandària i sistemes de gir ràpid van ser algunes de les innovacions pels 208 fars 
prevists al Pla.  
 
Si bé a finals del x. XIX la tecnologia emprada era primordialment francesa, a principis del s.XX 
els fabricants francesos es van veure desplaçats pels anglesos de la casa Chance Brothers, 
subministradora  de la majoria de làmpades de petroli i l’alemanya Julius Pintsch. A Espanya, poc a poc 
l’empresa Maquinista Valenciana va anar oferint tota aquesta tecnologia pels Fars.  
 
El Pla de 1967 va seguir introduint millores en els sistemes d’il·luminació dels fars, augmentant 
els abastaments i la velocitat dels centelleigs de manera que un observador situat sobre un vaixell a 12 
milles nàutiques de la costa identifiqués almenys les llums de dos fars. Això va ser possible a l’aparició 
de les làmpades de gas acetilè inventades per Gustaf Dalen, que va obtenir el premi Nobel en Física al 
1912 per aquest descobriment. De manera complementària, als Fars també s’instal·len altres tipus de 
senyalització no visual: ajudes a la navegació i posicionament mitjançant ones electromagnètiques. A 
alguns Fars es van instal·lar receptors i emissores de ràdio (Radiofars) , complementades posteriorment 
amb les emissores DECCA per a posicionament, fins la seva supressió al 1995 amb la implementació del 
sistema DGPS (GPS diferencial).  No obstant, l’avanç en aquest tipus d’instal·lacions va ser espectacular 
durant els següents anys, deixant pràcticament obsoletes les accions previstes en aquest Pla en vint 
anys.  
 
El Pla de 1985-1989 va  ordenar la construcció dels Fars necessaris perquè un vaixell situat a una 
distància de la costa de 20 milles nàutiques, o inferior, pogués identificar com a mínim un far. També es 
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van preveure els fars necessaris perquè des de punts situats a una distància de la costa de 12 milles 
nàutiques o inferior, un vaixell pogués divisar almenys dos fars. El Pla, a demés dels fars per fer complir 
aquestes dues condicions, també n’inclou per senyalitzar l’entrada a ports o punts importants de la 
costa. Les poques zones que queden sense cobrir per la franja de les 12 milles es senyalitzen amb balises 
complementàries amb un abastament inferior a 10 milles nàutiques. Pel què fa a la definició dels 
abastaments de cada Far, el Pla va adoptar uns valors molt més exhaustius i de base científica: els 
coeficients de transmissió atmosfèrica recollits al Projecte de Millora de les Senyals Marítimes d’Espanya 
de 1967. No obstant, es va realitzar un estudi detallat de cada senyal en funció de les circumstàncies 
locals, introduint les correccions en el càlcul de la intensitat lumínica quan va ser necessari.  
 
En resum, a Espanya s’han realitzat fins a l’actualitat quatre grans Plans específics de Fars al 
1847, 1902, 1967 i 1985 - encara vigent a dia d’avui-. Paral·lelament també s’han portat a terme Plans 
específics pels Fars de Canàries, Galícia i possessions d’ultramar, així com altres Plans complementaris 
sobre abalisament (1858), Radiofars (1923 i 1967) i sistemes DECCA. Tots aquests han anat 
implícitament lligats amb els avanços tecnològics de cada època que han permès anar millorant els 
sintemes d’ajuda a la navegació marítima de forma espectacular.  
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Capítol 2. Elements del Far 
2.1  Combustibles i Làmpades 
2.1.1 La llenya, les veles i el carbó 
 
Fins a finals del s.XVIII tots els fars s’il·luminaven mitjançant fogueres, enceses mitjançant carbó 
o llenya i disposades a la part superior de les torres a l’aire lliure, o bé amb torxes de quitrà o amb 
metxes submergides en seu o oli. La utilització dels diferents combustibles es va donar en  funció de dos 
condicionants: la facilitat per obtenir-los i els nous descobriments.  
 
Pel què fa a la llenya, els principals problemes eren el pes de pujar les càrregues a les torres, els 
grans volums que es necessitaven i la dificultat de protegir-los de la pluja. Aquests fets condicionaren en 
molts casos la seva substitució per petites làmpades d’oli de molt menor abast amb simples metxes 
subjectes a un flotador i parcialment submergides en el combustible. El Far de Porto Pí a Mallorca ja 
s’il·luminava d’aquesta manera al 1300.  
 
També hi ha constància de la utilització de veles des de temps medievals. Els fars anglesos de 
North Shields al 1540 i Eddystone al 1698 empraven aquest sistema, també molt pobre en abast (no 
superaven les 3 candeles decimals de potència), fet que era un problema per a les llums situades a 
l’Atlàntic i al Nord d’Europa on la visibilitat i la metrologia eren molt pitjors que al Mediterrani.  
 
Després de l’any 1500 amb l’increment de l’ús del carbó a Europa, es va aconseguir un 
combustible més compacte i de major duració. Degut a la situació de les principals mines al Nord-Est 
d’Europa i a Anglaterra, va provocar que aquestes fossin les zones on més es va emprar. Uns dels fars 
més antics que empraren aquest sistema és el Far de l’illa de May, a Escòcia (1636). Cada nit, el far podia 
arribar a cremar una tona de carbó a un braser situat a l’aire lliure.  
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Al 1760, vint-i-sis fars anglesos i escocesos, quatre francesos i sis suecs cremaven carbó [3.c]. Tot 
i que mantenien les principals desavantatges de la llenya augmentades per les dificultats del transport 
des de les mines i de que no era possible distingir els fars entre sí, eren bastant apreciats pels navegants 
perquè s’identificaven a gran distància. Aquest sistema d’alimentació es va seguir emprant fins el 1820 
aproximadament, tot i que al Bàltic encara hi ha alguns exemples fins al 1850.  
 
 
     
 
 
 
 
 
 
 
Antic cremador de carbó del Far de l’Illa de May Il·luminació amb veles al Far d’Eddystone 
                                       
2.1.2 L’oli 
 
L’ús de l’oli com sistema de combustible per il·luminar els fars va conviure amb l’ús de la llenya, 
veles i carbó. Els primers intents d’ús d’aquest combustible es remunten al 1500 tot i que no es va fer 
habitual fins el 1700, una vegada les làmpades s’havien anat perfeccionant [10].  La majoria, tenien 
metxes de corda sòlida fetes de cotó trenat i un depòsit d’oli comú bastant petit que alimentava una o 
dues metxes i amb una autonomia bastant limitada. 
 
Els principals problemes que presentava l’oli eren les flames de poc abast que produïa, la seva 
viscositat, la poca resistència a la congelació, i que resultava car i difícil d’obtenir. Així, en funció de cada 
país es van anar generalitzant diferents tipus d’oli; els vegetals, de colza, de cacauet, d’oliva, de llí i de 
coco, o els animals de balena o porc. A Anglaterra es va emprar principalment l’oli de balena, a França el 
de colza i a Espanya el d’oliva.  
 
Per tal de pal·liar la desavantatge de l’abast, es van intentar introduir reflectors darrera de la 
flama, intentant concentrar en una mateixa direcció la major part dels rajos lluminosos. També, per tal 
de lluitar contra l’alta viscositat, s’adoptaren escalfadors d’oli independents. Tots aquests intents van 
culminar amb el descobriment del científic suís Aime Argand al 1782 d’una làmpada d’oli capaç 
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d’il·luminar deu vegades més que qualsevol inventada fins llavors. La coneguda Làmpada d’Argand tenia 
una metxa cilíndrica alimentada per un petit depòsit amb forats al voltant, que proporcionava molt més 
oxigen a la flama, una combustió de l’oli més eficient i una llum molt més brillant.  Aquesta làmpada va 
utilitzar-se àmpliament fins l’aparició del petroli i dels seus derivats com el querosè o la parafina.   
 
Els principals components de la Làmpada d’Argand 
 
2.1.3 El petroli 
 
Amb l’aparició del petroli al 1859 l’oli pateix un revés i deixa d’emprar-se. Les primeres 
objeccions al seu ús van derivar-se de la seva alta inflamabilitat per la presència d’essències volàtils a 
temperatures entre 25 i 30Cº i de la gran quantitat de fum que desprenia. Aquestes, son aviat 
solucionades amb els perfeccionaments aportats per la fabricació de parafina d’Escòcia i el petroli 
americà. Més barats i volàtils, els olis minerals proporcionaven una potència lumínica molt major i 
permetien conservar les làmpades existents, tot i que aviat es van haver d’introduir modificacions per 
tal de solucionar la major necessitat d’aire dels cremadors. Així, va aparèixer l’encenedor de querosè de 
l’americà Capità Doty  al 1869 fins que 17 anys després va ser substituït per les capelles incandescents i 
la làmpada Aladino fabricada a partir de 1909 per la companya Mantle Lamp Company.   
 
El següent pas, cap el 1910, va ser la incandescència per vapor de petroli a pressió. Amb aquest 
sistema, el combustible emmagatzemat pujava per una canonada fins un vaporitzador, gràcies a la 
pressió que li enviava un altre depòsit ple d’aire. Un cop al vaporitzador, el petroli s’escalfava i es 
convertia en vapor, que sortia a través d’un injector per cremar-se amb l’aire. Aquest sistema es va 
emprar de forma massiva als fars més importants i encara s’empra als que per falta de subministrament 
elèctric, no poden convertir-se a altres sistemes menys potents. Les làmpades de capelles incandescents 
fabricades per la casa anglesa Chance Brothers van monopolitzar la majoria de fars espanyols.  
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Cremador Doty de querosè de Chance Brothers  Làmpada de capelles incandescents  
 
2.1.4 El gas 
 
Les primeres experiències per a la implantació del gas en la il·luminació dels fars va ser a 
principis del s.XIX al far de Porkkala, a Finlàndia, i al far de Salvora, Itàlia. En els dos casos, el gas 
procedia de la destil·lació de la fusta. Pocs anys després, al 1920, es va posar en funcionament al far de 
Holyhead, a Anglaterra, un sistema alimentat per gas d’oli, mentre que a Portlant Harbor (EEUU) 
s’emprava el gas natural. Aquests casos punters van desafiar l’ús d’un combustible que havia de 
fabricar-se expressament, que resultava molt perillós per la seva volatilitat (explota quan se’l 
comprimeix excessivament) i que havia de transportar-se en recipients hermètics sotmès a pressió i a 
manipulació.  
 
La complexitat del gas va fer que solament els països més avançats com Anglaterra, França o 
Estats Units s’aventuressin a investigar sobre la matèria, ja que per altra banda, aquest combustible 
oferia una flama molt brillant amb un gran potencial.  A finals del s.XIX, els francesos comencen a assajar 
amb el gas acetilè, un compost químic d’hidrogen i carboni descobert al 1982 que oferia una potència 
lumínica fins a 20 vegades major que la que proporcionava el gas corrent.  L’inconvenient tornava a ser 
el risc de detonació, fet que solucionaren els químics George Claude i Albert Hess dissolvent gas amb 
acetona i omplint el depòsit d’acetilè amb un material porós per prevenir l’explosió.  
 
Al 1906 arribarien els descobriments de l’enginyer i físic Gustaf Dalén, guardonat amb el premi 
Nobel de Física al 1912. Dalén, va aconseguir dissenyar un nou material porós anomenat Agamassan que 
permetien transportar el mètode de l’acetilè dissolt sense riscs d’explosions a fars i balises. El sistema va 
acabar de perfeccionar-se amb un mesclador de proporcions exactes que neutralitzava el –ja baix- risc 
d’explosions. Fins que finalment al 1912 va acabar d’oferir la solució perfecte per a implementar-ho a la 
gran majoria de fars: un intercanviador de capelles automàtic que s’accionava quan es cremava el que 
estava en ús, un dispositiu d’ocultacions que emetia centelleigs de llum molt curts i una vàlvula solar 
que reduïa el consum de gas gairebé a la meitat durant el dia.  
Capítol 2. Elements del Far 
 
 
 
 
 
 
23 
 
El dispositiu d’ocultacions consistia en una vàlvula amb una membrana i imant que obrien i 
tancaven el pas del gas per alhora encendre i apagar la llum del far. Els centelleigs d’aquest sistema 
tenien una duració moltíssim menor que la produïda mitjançant la rotació de la llum del far, 
controlables fins a la dècima de segon, fet que va fer desaparèixer poc a poc els antics sistemes 
d’engranatges i rodetes tant costosos de reparar. Pel què fa a l’automatització del far, Dallen va 
proposar una vàlvula solar amb un pistó que interrompia el pas de l’acetilè quan els rajos del sol 
escalfaven els cilindres que el sostenien. Aquests cilindres eren tant sensibles que just quan estava 
nuvolat o hi havia boira, les el far s’encenia automàticament. 
 
La combinació dels quatre invents de Dalén -el depòsit porós d’acetilè, la llum intermitent, 
l’intercanviador de capelles i la vàlvula solar- va rebre el nom de Llum o Llanterna de Dalen i van 
suposar un gran salt endavant cap a l’automatització dels fars. A partir de llavors, no únicament va ser 
possible tenir fars autònoms, sinó que també es van poder il·luminar mitjançant balises molts punts de 
difícil accés que abans ni es plantejaven.  
 
Les Llums de Dalén van suposar un gran estalvi en el manteniment dels fars, fet que va acabar 
d’impulsar la senyalització de les costes. De fet, aquest sistema va dominar els fars de tot el món fins la 
dècada dels 60, quan va començar a substituir-se per llums elèctriques.   
 
      
Llum intermitent Dalen      Vàlvula solar de Dalen 
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2.1.5 L’electricitat 
 
De nou, els pioners en la introducció de la electricitat com a combustible per a la il·luminació de 
fars van ser França i Gran Bretanya. Al 1853, l’enginyer britànic Frederick Holmes va dissenyar i construir 
un generador mogut per màquines de vapor que proporcionava electricitat de forma constant. Però no 
va ser fins al 1958 quan gràcies als descobriments del científic Michael Faraday –considerat com el pare 
del generador elèctric d’avui dia- es van fer les primeres proves d’electrificar el Far de South Foreland, a 
Kent, Anglaterra, amb una màquina electromagnètica de la companyia Alliance. Més tard, el seguiren 
els altres fars britànics i el far de la Hêve, a França, tots amb el mateix mecanisme productor de corrent: 
dues màquines de vapor i quatre màquines electromagnètiques.  
 
Al 1870 van aparèixer els generadors Gramme, més potents, petits, fiables i menys costosos que 
els primers. La seva aplicació va suposar l’expansió definitiva de l’ús de l’electricitat en els fars, que aviat 
es convertiria en insubstituïble. A Espanya, les primeres proves van fer-se a la balisa de “Las Puercas” al 
1880 fins que al 1886 es va instal·lar el primer far elèctric del país al Cap de Villano, al que seguí el de 
Càdiz al 1913. Al 1886 i fins el 1902 la famosa Estatua de la Llibertat també va emprar-se com far –el 
primer far elèctric d'Estats Units-. 
 
En tots aquests casos, la llum no s’emetia per un material que crema al passar per dins una 
corrent elèctrica, com passa en les clàssiques bombetes d’Edison (làmpada d’incandescència).  En aquell 
moment, les làmpades eren d’arc de carbó, on l’electricitat saltava entre dos elèctrodes separats entre 
sí, fet que generava un brillantor susceptible de ser emprada en il·luminació. No va ser fins el 1889 quan 
una làmpada d’incandescència d’Edison va emprar-se per il·luminar la balisa de Sandy Hook, al port de 
Nova York.  
 
Amb el pas del temps, han anat sorgint noves formes de producció d’energia elèctrica aplicades 
als fars. Al 1955 es va instal·lar un aerogenerador al Far del Cap de Salines (Mallorca) que ajudava a 
carregar la bateria del sistema. La primera instal·lació fotovoltaica va ser al Far de Cap de Palos, a 
Murcia, seguit pel Far D’en Pou a Eivissa. En l’actualitat, tots els fars i balises del món funcionen 
mitjançant l’energia elèctrica, molts cops produïda per energies renovables com la solar o eòlica. A més, 
degut a la gran evolució en els sistemes d’il·luminació, molts fars ja han anat adoptant bombetes LED 
que proporcionen un gran estalvi elèctric.  
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1.2 Els sistemes òptics 
 
Els sistemes òptics dels fars cerquen que la llum produïda per una determinada font s’amplifiqui 
i que sigui visible des de llargues distàncies. Una òptica és un conjunt d’elements reflectants i refractants 
(lents, prismes i anells) mitjançant els quals els rajos emesos per la font de llum es desvien en la direcció 
desitjada.  
 
Per tal d’assolir el màxim aprofitament de les fonts llumíniques, no únicament s’havia d’incidir 
en el tipus de combustible o el disseny de les làmpades. Factors fonamentals, especialment en la 
primera època del desenvolupament dels fars, van ser com aconseguir que l’escassa radiació procedent 
de les dèbils flames de les veles o rudimentàries làmpades no es perdessin i fossin fàcilment 
identificables a l’ull del navegant. Per altra banda, l’augment de la contaminació lumínica va obligar a 
l’estudi  de mètodes per poder diferenciar un far de l’altre.  
 
2.2.1 Els reflectors 
 
La primera idea per resoldre el problema de l’abast va ser col·locar un mirall reflector darrera la 
flama, en un intent de concentrar en una mateixa direcció la major part dels rajos lluminosos que es 
perdien. Aquesta tècnica ja va ser aplicada al 1532 al far de Gollenberg, al Bàltic. Al 1777 s’introdueix un 
reflector parabòlic que va demostrar que una vela pràcticament invisible a curta distància, s’identificava 
des de 14 milles nàutiques. El principal problema d’aquest sistema reflectari era el limitat angle de visió 
que produïa. 
 
 
Reflector parabòlic de Hutchinson 
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2.2.3 Les lents 
 
La primera aplicació de lents per aconseguir el mateix efecte que els reflectors va portar-se a 
terme als fars anglesos al 1752. El principal inconvenient que normalment es presentava era que els 
vidres eren excessivament gruixuts i absorbien la llum enlloc de reflectir-la. A més, el seu pes també 
resultava excessiu, pel què es va aparcar la idea. De fet, no va ser fins el 1819 quan Agustín Fresnel va 
proposar eliminar la part del vidre que no tenia efectivitat i que produïa aberracions i distorsions, 
escalonant-la i mantenint la seva curvatura. Això va aconseguir-ho reproduint la curvatura de les 
típiques lents gruixudes però en seccions. És a dir, mitjançant la unió de diferents lents en anells 
circulars.   
 
El sistema òptic de Fresnel 
 
Les primeres Lents de Fresnel eren aparells giratoris que també incorporaven petits miralls 
sobre la part superior de les lents, substituïts posteriorment per prismes anul·lars de vidre, produint una 
combinació de refracció i reflexió, enviant en la mateixa direcció la llum que rebien per tal de reforçar 
els rajos principals. Tot l’aparell normalment girava sobre un petit carro circular amb rodes, impulsat per 
una màquina de rellotgeria accionada per un pes, donant aparences de centelleigs i ocultacions que es 
produïen amb intervals d’un o més minuts.  
 
Fresnel va anar modificant el seu sistema en funció de les necessitats de cada far, dissenyant 
lents no giratòries que igualment emetien la llum en totes les direccions però d’aparença fixa. Inclús, 
també va fer intervenir els colors verd i vermell.  
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Lent de Fresnel de centelleigs     Lent de Fresnel de llum fixa 
 
2.3 Els sistemes de rotació 
 
A mesura que els sistemes òptics anaven evolucionant impulsats pels descobriments de Fresnel,  
també sorgiren els primers inconvenients: les aparences que produïen aquests sistemes òptics no eren 
fàcilment identificables ja que les distàncies entre centelleigs variaven d’un a quatre minuts, obligant al 
navegant a estar molt pendent del rellotge. Fet que no era gens fàcil en condicions atmosfèriques 
adverses.  A més, l’aparença dels fars de llum fixa variada per centelleigs també canviava amb la 
distància per la seva major intensitat –per exemple, un vaixell pròxim al far observava correctament 
l’aparença però al allunyar-se solament identificava els centelleigs-, donant peu a confondre’l amb un 
altre far.  
 
Per tal de solucionar aquests problemes en les aparences, es necessitava una rotació més ràpida 
de les òptiques, cosa que no s’aconseguia amb els galets (petites rodetes metàl·liques sobre les que es 
sostenia l’òptica) que fins llavors s’empraven. Va ser a partir del descobriment al 1855 de l’enginyer 
francès Bourdelles, cap del Servei de Fars de França, que es va començar a generalitzar el sistema de 
suspensió sobre una cubeta de mercuri. El mecanisme consistia en un recipient en forma de donut on 
s’hi dipositava una quantitat relativament petita de mercuri que suportava una altra peça circular 
parcialment submergida i unida a la lent.  Aquest nou sistema reduïa la fricció i accelerava la velocitat de 
gir de l’òptica per a reduir el temps entre centelleigs.  De fet, els panells de la lent van poder reduir-se 
en nombre i augmentar de grandària, generant un flash molt més brillant. 
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Rotació amb galets o rodetes metàl·liques   Rotació amb cubeta de mercuri 
 
Tot i els aparents avantatges, el sistema de rotació amb cubeta de mercuri també tenia els seus 
inconvenients, principalment relacionats amb la manipulació del producte químic per par dels operaris 
del far. De fet, una intoxicació era altament probable mitjançant una simple absorció del vapor 
ambiental existent al voltant de la cubeta a través de la pell.  
 
Els dos sistemes de rotació s’activaven mitjançant un sistema de rellotgeria accionat per uns 
contrapesos units a un cable envoltat a un tambor, un regulador de velocitat que mantenia una velocitat 
de gir constant i un eix de transmissió i engranatge que accionaven l’òptica. La ubicació dels contrapesos  
del sistema de rellotgeria va anar variant segons el disseny del mateix mecanisme; n’hi havia que 
estaven incorporats dins del mateix rellotge, altres es movien dins d’un conducte especialment habilitat 
a una de les parets del far o fins i tot pujaven i baixaven entre el buit de les escales de cargol de la torre. 
Avui en dia els panells òptics giren mitjançant motors elèctrics. 
 
    
  
Tres modalitats de contrapesos: intern al propi sistema de rellotgeria, col·locat dins d’un conducte de la 
paret o lliure al buit de l’escala de la torre. 
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2.4 Altres elements 
2.4.1 Centelletjador 
 
Aquest dispositiu és l’encarregat de generar el codi o característica de la senyal lluminosa als 
fars amb òptica d’horitzó. És a dir, la seva funció consisteix en apagar i encendre la làmpada. A els fars 
giratoris, aquest element no existeix perquè les variacions de la llum es produeixen mitjançant la rotació 
dels panells òptics al voltant d’una llum fixa com s’ha explicat en la major part d’aquest treball.  
 
Degut a la gran càrrega –ara elèctrica- que maneja aquest element, és necessari que 
l’equipament sigui major i més robust que els centellejador de les balises, per exemple. Per norma 
general, aquest element també inclou els circuits elèctrics que detecten la fusió de la làmpada i donen 
l’ordre de canvi al sistema de reserva, així com els que posen en marxa el far quan es fa de nit.  
 
Avui en dia, tots els centellejadors son electrònics però antigament consistien en una roda feta 
de baquelita (la primera substancia plàstica totalment sintètica) que feia girar un motor. A aquesta roda 
es tallaven unes mosques que produïen la característica llumínica, i que al girar, accionaven un 
interruptor que obria o tancava el pas de la corrent a la làmpada en funció de la característica que 
s’havia tallat a la roda.  
 
2.4.2 Fotocèl·lula 
 
La fotocèl·lula és un component electrònic dins del centellejador encarregat d’encendre i apagar 
la senyal llumínica en funció de la llum que incideix sobre el mateix. Normalment és un fototransistor.  
 
2.4.3 Canviador de làmpades 
 
Dispositiu on normalment hi van col·locades dues làmpades –una principal i l’altra de reserva- 
de manera que si es produeix un fall en la làmpada principal, el mecanisme gira i posa en servei la 
següent làmpada. El sistema va ser patentat al 1928 per Charles Wallace i estava inspirat en l’antic 
intercanviador de capelles de Dalen.  
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2.2 L’arquitectura del far 
2.2.1 La torre 
 
La torre del far, és, possiblement, l’element més identificatiu de cada conjunt arquitectònic. Les 
torres dels fars tenen tres parts ben diferenciades entre sí: la base, la “tija” i la cúpula amb la cambra de 
servei. La base és l’element de suport sobre el terreny i depèn del diàmetre que s’hagi elegit per la torre.  
 
A la base normalment hi ha una caseta on es guarden tots els equips auxiliars i els quadres elèctrics. 
La “tija” o part central constitueix el cos de la torre i la seva alçada depèn de la cota del pla focal i de la 
cota del terreny sobre el nivell del mar. Normalment, els fars es troben sobre punts elevats per tal 
d’evitar construir torres de gran alçada i alhora obtenir un bon pla focal. Finalment, la cúpula amb 
cambra de servei és la par superior de la torre i la seva mida dependrà de la llanterna que, alhora, està 
condicionada pel sistema òptic instal·lat i que al mateix temps, també dependrà de l’aparença i abast 
assignats al far.  
 
Generalment, les torres estan equipades amb unes escales de cargol que acaben a la cambra de 
servei on es troben les dependències des de les que els torrers feien les seves guàrdies i les seves 
funcions de manteniment general. Aquesta cambra també sol comptar amb un balconet exterior des 
d’on s’accedeix mitjançant unes altres escales a la cambra d’il·luminació, coberta per la llanterna, on 
s’allotja el sistema òptic. La cambra d’il·luminació també sol comptar amb un altre balconet per facilitar 
la neteja de la llanterna.  
 
El “Projecte de Millora de les Senyals Marítimes d’Espanya” de 1967 va estandarditzar la mida de les 
llanternes dels fars, fixant-les en tres tipus de diàmetres: 1,75, 2,25 i 3 metres. D’igual manera, va 
estandarditzar les torres en 3, 4 i 5 metres de diàmetre [3.d] .  
  
 
2.2.2 Estils Arquitectònics 
 
Els Projectes dels Fars del Primer Pla d’Enllumenat de 1847 van ser elaborats per Enginyers de 
Camins, Canals i Ports. Els estils constructius que s’utilitzen per a cada un d’ells no és aliè a les corrents 
arquitectòniques de cada època.  
 
El fars del Primer Pla van adoptar una forma i disposició inspirada en els models francesos de 
teulades planes, façanes amb pronunciades cornises i torres de planta circular d’aspecte robust. De fet, 
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s’aprofitava la distància sobre el nivell del mar de l’emplaçament del far per acotar l’alçada de les torres. 
Els fars de Primer Ordre normalment comptaven amb un pati amb aljub subterrani al voltant del qual 
s’organitzava l’edifici dels torrers, sempre d’una sola alçada i de planta oberta o tancada.  
 
La segona generació de fars a partir de principis del s.XX ja canvien d’aspecte. Les teulades 
deixen de ser planes per adoptar cobertes a dues aigües – per recollir l’aigua de pluja per l’aljub-, 
mentre que les torres poden ser de planta poligonal. Els Fars, a més, havien de ser referències a simple 
vista o mitjançant prismàtics amb llum diürna, pel què amb el Pla de 1967 es va contemplar aplicar 
franges, bandes o dibuixos per identificar la instal·lació.  
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Capítol 3. Els fars de l’Illa de Menorca 
 
3.1 Marc històric 
 
Abans d’entrar en l’anàlisi detallat de cada un dels fars de Menorca en perspectiva històrica i 
tècnica, cal reflexionar sobre la importància de la navegació marítima a Espanya i en concret, a 
Menorca.  
 
Fins l’obertura del Canal de Suez al 1870, el comerç entre Asia i Europa rodejava el Cap de Bona 
Esperança. Els navegants bordejaven les costes de Galicia fins Finisterre i la Costa de la Mort abans 
d’enfilar la seva ruta cap a Europa. El comerç des dels països de la Mediterrània sempre passava per 
l’Estret de Gibraltar i una part important de la ruta amb Amèrica del Sur recalava a les Illes Canàries. 
Aquesta situació canvia dràsticament amb l’obertura del Canal de Suez fins arribar a considerar l’Estret 
de Gibraltar com un dels de major trànsit marítim del món. De fet, la situació es consolida amb 
l’obertura del Canal de Panamà al 1914 que possibilita la connexió amb la costa oest americana.  
 
Si Espanya en general sempre ha tingut una situació privilegiada dins de les principals rutes 
comercials de la navegació, l’illa de Menorca, situada al bell mig del Mar Mediterrani, també ha tingut 
un paper estratègic molt important en la història de la navegació. De fet, durant el segle XVIII, aquesta 
rellevància estratègica es tradueix en nombrosos enfrontaments entre les principals potències europees 
(Gran Bretanya, França i Espanya) per assolir el seu control i en conseqüència, el control del Mediterrani 
Occidental.  
 
Després de la Gran Guerra de Successió al 1713, Menorca juntament amb Gibraltar mitjançant el 
Tractat d’Utrecht passen a mans angleses i s’inicia un segle de dominacions en els que s’alternen curts 
períodes francesos i espanyols. El Port de Maó –el port natural més gran de la mediterrània i el segon 
més gran del món després de Pearl Harbour- esdevé el centre neuràlgic de l’activitat marítima i 
comercial de l’illa i un punt de recalada dels navegants de camí cap a l’Estret de Gibraltar, el Canal de 
Suez o les colònies del Nord d’Àfrica.  
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3.2 Els naufragis a la costa de Menorca 
 
Menorca, a la part més oriental de les Illes Balears i situada entre el Golf de Lleó i Argèlia, era punt 
de recalada i de partida de tots els vaixells procedents de l’Estret de Gibraltar i la costa d’Àfrica, que es 
dirigien cap a França i Itàlia. A mesura que augmentava la importància de l’illa en termes comercials i 
estratègics durant el s.XVIII i XIX, i per tant, el trànsit marítim al voltant de la mateixa, es van anar fent 
evidents les seves mancances en la senyalització de la costa pels vaixells que s’aproximaven.  La 
necessitat era especialment evident al Nord de l’illa degut al seu perfil escarpat i  amb vents de 
Tramuntana –en ocasions huracanats- que deixaven als vaixells que s’aproximaven sense més guia que 
el Far de Cavalleria construït al 1857. De fet, entre els segles XIV i XIX existeix un registre de més de 700 
naufragis a les proximitats del mateix far [12] 
 
Els accidents marítims eren massa habituals i les pèrdues humanes i materials que es van produir 
amb els naufragis compresos entre finals del s.XIX i principis del s.XX van provocar una onada de 
demandes a nivell polític i social –a nivell internacional- per dotar la costa Nord menorquina d’una xarxa 
de fars adient.  
 
Els naufragis dels vapors Ville de Rome al 1898, el Tunis al 1900, l’Isaac Pereire al 1906 i, 
especialment, el General Chanzy al 1910, van marcar enormement la construcció del Far de Punta Nati 
al 1913 i del Far de Favàritx al 1922. Tots aquests vaixells van acabar embarrancats a diversos punts de 
la costa Nord de Menorca degut a la mala mar, la falta de visibilitat i principalment, degut a l’absència 
d’una senyalització adient que els advertís de la perillosa proximitat de la costa.  
 
3.2.1 El Ville de Rome (1898) 
 
El Ville de Rome era un vapor de 1.500 tones de desplaçament, 100 metres d’eslora i 12 metres 
de màniga que cobria la ruta entre Marsella i Argel. Pertanyia a la Compagníe Générale Trasatlántique i 
el 22 de Març de 1898 a les 8 del matí es van dirigir al cònsul francès a l’illa diversos estrangers per 
donar coneixement del naufragi del vaixell, que havia tingut lloc sobre les dues de la matinada a la costa 
Nor-Est, per sol·licitar el degut auxili als passatgers nàufrags que encara es trobaven a la vorera del mar 
propera al lloc de l’accident. El lloc exacte de l’embarrancament va ser el Racó del Cap Negre, entre el 
Cap Negre i Es Murtà. Degut als grans esforços i participació de diverses embarcacions de pescadors, es 
van poder salvar mitjançant caps a tota la tripulació, passatge i recuperar la majoria de càrrega.  
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La causa de l’accident sembla ser que va ser degut a la immensa foscor de la nit, que impedia al 
capità saber amb exactitud a quin punt es trobava. En el moment de l’accident hi havia una boira molt 
tancada potenciada per una lleugera pluja. A més, no es podia divisar cap Far. El capità, quan va adonar-
se de que es trobava només a 100 metres de la costa va comprendre el perill imminent que amenaçava 
al vapor i als seus ocupants, pel què va ordenar que aturessin immediatament la màquina, aconseguint 
evitar estavellar-se contra la costa, però no contra els baixos que hi havia aquella zona [11].  
 
3.2.2 L’Isaac Pereire (1906)  
 
A les dues de la matinada del 26 d’octubre de 1906, hora a la que queia una forta turmenta 
d’aigua, trons i llamps sobre la ciutat de Maó, des del port començaren a sentir-se les pitades insistents 
d’un vaixell i de tant en tant, el dispar de coets voladors que explotaven a l’aire, signe inequívoc 
d’alarma [11.b].  Es tractava del vapor francès Isaac Pereire, de 3.000 tonelades de desplaçament, 99 
metres d’eslora i 10,26 metres de màniga i també propietat de la Compagníe Générale Trasatlántique, 
que havia sortit de Marsella cap a Argel i que es trobava embarrancat a la zona de Cala Mesquida, al 
Nord-Est de l’Illa.  
 
El seu naufragi s’havia produït en les mateixes condicions que anteriorment havia patit el seu 
homòleg Ville de Rome, al que havia substituït en la línia després de la seva pèrdua. L’Isaac Pereire 
també s’havia aproximat durant la navegació a la costa Nord menorquina, li havia estat impossible 
descobrir el Far de l’Illa de l’Aire a l’Est de l’Illa i degut a la foscor de la nit havia embarrancat 
violentament sobre Ets Illots, al costat de Cala Mesquida. Tot el passatge i la tripulació s’havien salvat, 
desembarcant mirjançant els pòpis bots de salvament del vaixell. 
 
A conseqüència d’aquest naufragi i del Ville de Rome, el president de la Cambra de Comerç de 
Maó, el Sr. Bartolomé Escudero, es va dirigir en nom d’aquesta al Ministeri de Foment sol·licitant la 
instal·lació d’un nou far al Cap de Favàritx. També, els capitans i pilots de la Marina Mercant residents a 
Maó van dirigir un escrit a la Compagníe Générale Trasatlántique defensant l’actuació del capità de 
l’Isaac Pereire i resaltant la deficiència d’enllumenat a la costa Nord de l’Illa, així com la violència i les 
irregularitats de les corrents existents, tot això causa directa de la desgràcia [11.c].  
 
3.2.3 El General Chanzy (1910) 
 
El naufragi del vaixell General Chanzy al 1910 va suposar un abans i un després en la 
senyalització de la costa Nord de Menorca. El vapor-correu francès també propietat de la Compagníe 
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Générale Trasatlántique de 100 metres d’eslora, 10 de màniga i amb una capacitat de càrrega de 2.334 
tones, cobria la ruta entre el Port de Marsella i Argel.  
 
La nit del 9 de febrer de 1910 el vent a Menorca havia passat a ser huracanat i havia paralitzat 
totes les operacions de les embarcacions als ports, la sortida dels pescadors i inclús les obres de la 
Fortalesa d’Isabel II a La Mola.  El General Chanzy, entre les tres i les sis de la matinada, intentant trobar 
refugi a la costa menorquina no va poder capejar les corrents i mala mar, que van  precipitar-lo  cap els 
rompents de la costa. Abans, el capità quan va adonar-se de la gran proximitat dels penyals, va donar 
ordre de virar però la popa ja li havia caigut sobre les roques, trencant el timó i l’hèlice, quedant sense 
govern i a la mercè de les onades i vent del Nord que va ser molt fort durant tota la nit del naufragi.  
 
Arrel de la tragèdia on van perdre la vida 157 persones –solament hi va haver un supervivent- es 
va generar un gran enrenou al voltant de les condicions de senyalització de la costa de Menorca. De fet, 
el prestigiós diari “Le Figaro” de París va publicar un reportatge on contribuiria a estendre per tot el món 
la idea de Menorca com una illa fatal, rodejada de mars tempestuosos, que la convertien en funesta i 
terrible per els mariners. Un altre diari francès publicat a Marsella també va realitzar una entrevista a 
tres dels més valorats capitans de la Marina Mercant francesa i van afirmar: 
 
“La desgràcia que ha patit el General Chanzy aguaita a tots els bucs que han de seguir aquell 
camí. A Cavalleria no existeix més que un far per enllumenar tota la costa Nord de Menorca. Aquest far, 
insuficient, data de 50 anys. Abans era suficient per a vaixells d’aquella època, que portaven poca 
velocitat. El buc devia trobar-se a les immediacions de Menorca de tres a sis de la matinada, abans de 
l’alba, i l’obscuritat i el mal temps van portar-lo sobre els rompents d’aquella costa. És d’urgència que 
tots els govern exigeixin que aquella llum sigui substituïda per un far de més radi. És precís també que la 
punta Est i la part Oest de Menorca, actualment desproveïdes de fars, siguin il·luminades” [11.d]. 
 
A més, el president del Govern francès Mr. Briand va rebre el 5 de març de 1910 una 
comunicació firmada per diversos diputats demanant al Govern que prengués mesures per evitar que es 
repetissin catàstrofes similars a les patides en tant poc temps per vapors francesos a les costes de 
Menorca. En el seu escrit, feien constar l’existència d’una sola llum, escassa i fixa, al Cap de Cavalleria, 
visible solament a 18 milles amb temps serè i sense boires.  Els regidors de l’Ajuntament de Maó també 
es van unir al sentir general, dirigint al Govern central una sol·licitud d’augment de fars a la Illa.  
 
Finalment, el 20 de Maig de 1910 s’aprovaria el nou Pla de Fars per a l’Illa de Menorca que 
reformava les aparences dels fars instal·lats al Cap de Cavalleria, Cap d’Artrutx i l’illa de l’Aire en base al 
Pla de Març de 1902. Als pocs mesos s’ordenava contractar la construcció dels nous fars al Cap de 
Favàritx i Sa Punta d’en Nati. També es passava a l’estudi de l’enllumenat del Port de Fornells.  
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3.3 El Far de Maó  
 
 
Aspecte de l’antic far del Port de Maó 
 
Aquest far, que a dia d’avui ja no existeix, va construir-se sobre les restes de l’antic Castell de Sant 
Felip, situat a la boca Sud que dona a l’entrada al port de Maó al 1852. Des d’un primer moment ja hi va 
haver problemes per edificar-lo ja que la Junta de Comerç de la ciutat havia proposat com lloc idoni la 
punta “Felipet”, dins del recinte militar de La Mola, trobant-se amb l’oposició directa del Comandant 
General de Menorca perquè destorbava el tir de les bateries. Al final, es va decidir per Sant Felip, única 
ubicació junt amb La Mola que aconseguia abalisar l’entrada del Port de Maó.  
 
Una Reial Ordre aprovaria aquesta ubicació el 5 d’agost de 1850, començant-se a executar les obres 
el 22 d’octubre del mateix any en base al projecte redactat per Antonio López i encenent-se per primera 
vegada el 20 de març de 1852.  
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La llanterna estava situada a 15,66m d’alçada sobre el terra i a 22,66m sobre el mar, donava una 
llum fixa blanca que podia veure’s a 7 milles de distància. La llanterna i el sistema òptic de 6è Ordre eren 
de la casa Sautter. Al principi, tenia una làmpada moderadora per a oli d’oliva, atesa per un torrer, tot i 
que 30 anys després s’instal·laria una làmpada de parafina d’una metxa de la firma Maris.  
 
L’edifici va construir-se aprofitant part dels materials recuperats del Castell de Sant Felip. Era de 
forma rectangular amb un porxo sostingut per columnes i un pati. A la part posterior hi havia un 
passadís interior que circumdava la torre. Descomptant el porxo i aquest passadís, la habitabilitat 
interior era molt reduïda, amb solament quatre habitacions de les que dues constituïen la vivenda del 
torrer, una la de l’enginyer i una de magatzem. La torre s’alçava des de l’interior amb un primer cos 
quadrat que arribava fins a la teulada, i una tija troncocònica, rematada pel balconet, torreta cilíndrica i 
llanterna.  
 
Al costat de la seva ubicació tenia una bateria artillada de nova construcció, pel què el far va 
esdevenir aviat un obstacle per el tir i aquest problema es va fer més evident arrel de la guerra amb 
Estats Units de 1898 ja que podia servir de referència als enemics. Una Reial Ordre del 2 de Març de 
1907 va ordenar la formació d’una comissió mixta composada per enginyers civils i militars i de la 
marina per estudiar el canvi d’ubicació del far a Sant Carlos on quedava a la reraguarda, fet que no era 
una solució ja que no marcava la bocana del Port. Per això es va decidir col·locar a la mateixa ubicació 
del far un fanal de 6è Ordre penjat d’un pescant de ferro abatible, adossat a una caseta de ferro que 
quedava per sota del nivell del terra.  La casa del torrer es construiria separada de la llum. D’Aquesta 
manera, en disparar les peces de la bateria es podria abatre el pal i amb això quedava l’horitzó 
totalment net. 
 
Al 1912 es va acabar definitivament les obres. El sistema òptic estava format per una làmpada 
elèctrica de 100w que produïa una llum variada per grups de quatre ocultacions mitjançant pantalles 
giratòries accionades per una màquina de rellotgeria. El pla focal quedava a una alçada de 6m sobre el 
terra i 22 sobre el mar. Una vegada encesa la nova llum es va procedir a apagar el Far.   
 
Al 1971, una vegada va desaparèixer la bateria, es va treure aquesta instal·lació ja molt afectada pel 
rovell substituint-la per una balisa sobre torreta de formigó, dotada d’una òptica d’horitzó de  375mm 
de diàmetre, llanterna no visitable i làmpada de 250w amb canviador i centellejador del mateix 
fabricant. També al 1970 es va instal·lar una senyal acústica de vibradors electromagnètics per a 3 milles 
d’abast, de la casa AGA, i un grup electògen Freeport. Finalment, el febrer de 1976  es realitza la 
instal·lació d’un radiofar de la casa Marconi per treballar agrupat amb els de Llobregat i Cap San 
Sebastià de cent milles d’abast i està previst disposar en un futur d’una estació de GPS diferencial. 
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3.4 El Far de Cavalleria 
 
 
El Far de Cavalleria 
 
El Far de Cavalleria és el far més antic que es conserva actualment a Menorca. La construcció del 
Far, situat al Nord de l’Illa, va impulsar-se degut a la gran quantitat de naufragis que es produïen a les 
seves proximitats i explicats anteriorment en aquest treball. Una Reial Ordre del 22 d’abril de 1853 va 
aprovar el projecte d’Antonio Lopez que va ser posat en marxa per la Direcció General d’Obres 
Públiques degut a que la subhasta va quedar deserta. El retràs de l’arribada dels fons necessaris per 
l’inici de les obres les aplaçaria fins que per fi van començar a l’abril de 1854 i van acabar al mateix mes 
de 1857.  
 
El far comptava amb una llanterna i sistema òptic de 2n Ordre de la casa Sautter –el màxim 
atribuït als Fars de Balears-, amb una làmpada d’oli Degrand que produïa una llum fixa blanca i dos 
torrers en plantilla.  
 
La tipologia de l’edifici original era de la clàssica “U” simètrica respecte a l’eix horitzontal de la 
torre. La superfície estava cimentada dins d’un rectangle lleugerament elevat del terra, on es trobava un 
espaiós pati central amb un aljub per a la recollida d’aigua. La torre formava la unió del costat major que 
queda a la cara del mar i s’alçava sobre un primer cos prismàtic de secció octogonal que arribava fins a 
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la teulada. Des d’allà, una tija troncocònica amb una sola obertura d’il·luminació coronada per la 
cornisa, un balconet de ferro, la torreta cilíndrica i la llanterna, que elevava el pla focal fins a 14,35m del 
terra i 94,35m sobre el nivell del mar. Amb un projecte de 1917 es va adossar una nova construcció a la 
ala SE per millorar la habitabilitat dels torrers.  
Al 1911 es va instal·lar un sistema d’incandescència per petroli a pressió amb làmpada de la casa 
Luchaire per capelles de 80mm, amb una altra de reserva de nivell constant i cinc metxes. El mal resultat 
d’aquesta làmpada va donar pas a una altra de la casa Chance per a capelles de 85mm. La llum seguia 
sent fixa blanca fins el 1922 que va començar a funcionar provisionalment un sistema universal de dos 
centelleigs mentre es portaven a terme obres de remodelació.  
 
 Arrel d’aquesta reforma, es va canviar la llanterna existent de vidres plans per una altra 
cilíndrica de la Maquinista Valenciana de 3m de diàmetre, es va instal·lar un nou sistema òptic de 
500mm de distància focal format per quatre lents de 90º d’amplitud horitzontal de la casa AGA, muntat 
sobre una cubeta de flotació de mercuri amb 130kg d’aquest metall també de la Maquinista Valenciana i 
accionat per una màquina de rellotgeria de la mateixa casa. Tot aquest sistema donava una aparença de 
grups de dos centellejos blancs cada 10 segons visible a una distància màxima de 32 milles. 
 
 Aquest sistema òptic va estar en funcionament fins el 1975, sent l’últim far de Balears 
funcionant amb el sistema de vapor de petroli a pressió, quan solament es va substituir la làmpada de 
reserva per una altra de la casa Maris de 2 metxes. Al mateix any es van instal·lar dos grups elèctrics 
Freeport per subministrar energia a les vivendes. Al 1988 la instal·lació Chance encara era plenament 
operativa però va ser substituïda per una simple làmpada elèctrica de 1.500w alimentada per grups 
electrògens.  Finalment, a principis dels anys 90 es va passar a electrificar i automatitzar la instal·lació 
sencera amb energia fotovoltaica. 
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3.5 El Far d’Artrutx 
 
 
 
El Far d’Artrutx 
 
El Far d’Artrutx està situat a l’extrem Sud-Oest de l’illa al Cap del mateix nom i la seva llum indica 
amb la de Capdepera el freu entre Menorca i Mallorca, sent de gran utilitat als vaixells que fugint dels 
temporals del Golf de Lleó busquen refugi a la costa Sud de Menorca. Antigament, la por a aproximar-se 
excessivament a la costa feia que moltes naus haguessin de dirigir-se cap a Mallorca o a la costa d’Àfrica, 
amb el conseqüent risc de perdre’s. Aquest va ser un dels motius principals que va argumentar la 
Comissió dels Fars quan va decidir encarregar a l’enginyer Emilio Pou la redacció d’un projecte per a 
construir un far de 4t Ordre allà.  
 
Una Reial Ordre del 25 de Febrer de 1856 va aprovar-lo i la seva construcció va ser adjudicada 
mitjançant subhasta al constructor Andrés Roses que no va començar les obres fins l’octubre de 1957 
degut a problemes pressupostaris. El juliol de 1859 va entrar en funcionament emetent una llum fixa 
variada per centellejos cada 3 minuts amb un abast de 16 milles. La llanterna era de 1,75m de diàmetre i 
allotjava dues lents d’elements verticals disposades en sentit diametral que giraven sobre un carro 
circular de galets de la casa Lapaute. La làmada era d’oli d’oliva i era atesa per dos torrers i substituïda al 
1883 per una alimentada per parafina i petroli de la casa Maris.  
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Al 1922 es va instal·lar una nova làmpada de gas acetilè de 40l./h que es produïa mitjançant un 
gasòmetre industrial. També es va canviar la llanterna i es va modernitzar l’òptica afegint una lent 
diòptrica més i montant el conjunt sobre una base amb cuba de mercuri i flotador impulsat per una 
màquina de rellotgeria de la Maquinista Valenciana amb reserva per 14,5h inicialment previst pel far de 
Melilla. La làmpada de reserva era una Aladino. Aquests canvis van modificar l’aparença i abast del far, 
que va començar a emetre una llum fixa blanca variada per grups de 3 centellejos del mateix color cada 
30 segons. La llum fixa podia veure’s fins a 16 milles de distància i els centellejos a 33 milles.  
 
El mal resultat dels sistemes de gas van provocar que al 1928 es tornés a canviar la instal·lació 
per una làmpada Dalen d’incandescència amb cremador per a capelles de 13mm de 20l/h i alimentada 
per una bateria de quatre acumuladors.  
 
La següent instal·lació al 1969 ja va ser elèctrica –per a la qual es disposà una línia elèctrica 
subterrània fins el far-,  es torna a substituir  la llanterna per una altra de la casa Vers-Racional de 2,25m 
de diàmetre i s’instal·la una òptica diòptrica giratòria Pintch de 250mm de distància focal, làmpada 
trifàsica de 1.500w amb canviador automàtic, dos motors elèctrics per la rotació i una màquina de 
gravetat com a reserva. També es van instal·lar dos grups electrògens Freeport. Per tal d’aconseguir 
l’abast necessari, es va fer créixer la torre 17m més.  
 
Deixant aquesta modificació de la torre, l’edifici segueix sent l’original amb forma de rectangle 
de 256m2 de superfície, distribuït en sentit longitudinal per un pasadís que accedeix a totes les 
habitacions i la torre que s’eleva al final del mateix, des del centre de la cara que dona al mar, amb un 
primer cos de secció quadrada que arriba fins la teulada i una tija troncocònica. El terreny pedregós que 
ocupa està tancat per un mur de pedres i dins d’aquest, davant la façana principal s’ha construït una 
cotxeria i una petita caseta per a suplències, exactament igual que les que s’han fet a gairebé tots els 
fars de Balears.  
 
Els torrers d’aquest far van jugar un paper fonamental en el naufragi del vapor francès Malakoff el 3 de 
gener de 1929, que navegava per la costa Sud de Menorca en direcció a Marsella amb 700 tones de 
mercaderia i 35 passatgers. Aquella nit la boira provocava una visibilitat escassa i el vaixell va perdre el 
rub, xocant contra l’escull de Es Governador a prop de Cala en Turqueta i va enfonsar-se. Només es van 
salvar 9 persones.   
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3.6 El Far de l’Illa de l’Aire 
 
 
Far de l’Illa de l’Aire 
 
L’Illa de l’Aire és un tros de terra pla, d’escassa alçada i nul relleu que s’estén d’Est a oest davant 
la costa Sud de menorca, formant un freu de poc més de mitja milla des del punt més proper que és la 
Platja de Punta Prima. Té una longitud de poc més de 1km i una amplada de 500m. La part més elevada 
te 15m a la costa que dona al mar obert.  Sense pràcticament orografia, cau de ple sota l’acció dels 
vents, especialment la tramuntana que bufa constantment gairebé durant la meitat de l’any, sempre 
carregat de la humitat de llebeig – d’aquí possiblement el nom de l’illa de l’Aire-. L’Illa està situada a la 
mitgera de la ruta entre Àfrica amb França i Itàlia, i abans de que es construís el seu far, molts vaixells es 
perdien creient que passaven per la baixa i invisible costa.  
 
Amb l’objectiu de balisar-la, l’enginyer Emilio Pou va redactar un projecte que va aprovar-se 
mitjançant un Reial Ordre el juny de 1856. El contractista Bernardo Sureda va guanyar la subhasta però 
les obres no acabarien fins el 25 de març de 1860. El 15 d’agost del mateix any s’encendria per primera 
vegada amb una llum fixa de color natural variada per centellejos de 1 segon en 1 segon i 20 milles 
d’abast. L’equipament comptava amb un sistema òptic de 2n Ordre i 700mm de distància focal de forma 
poligonal adquirit a la casa Sautter compost de dues parts; superior i inferior fixes i una altra central 
giratòria sobre un carro circular de galets accionat per una màquina de rellotgeria de pes motor i gir 
lent. La làmpada Dotty de tres metxes concèntriques va emprar l’oli d’oliva, la parafina i el petroli 
successivament. Al 1911 es va canviar per una làmpada de petròli a pressió per incandescència de la 
casa Chance per capelles de 55mm, quedant de reserva l’altra.  
 
L’edifici té forma de “U” i al centre, un pedestal quadrat que arriba a la teulada sosté la tija 
d’una torre lleugerament troncocònica que eleva la llanterna a 35m d’alçada sobre el terreny i 50m 
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sobre el nivell del mar. D’ànima buida fins als dos terços, té una escala de cargol de ferro i pedra i vuit 
finestres rectangulars a la generatriu de la façana principal. Al cim, coronant-la, hi ha una cornisa que 
suporta el balconet de ferro i la torreta cilíndrica que dóna pas a l’exterior per la cambra de servei i la 
llanterna. 
 
Sense altres modificacions destacables, al 1954 es canvia l’òptica per una aeromarítima de la 
casa Pinch 375mm de distància focal composta de 4 panells de 90º d’amplitud horitzontal i lents de 
rajos aeris. Tot això donava una aparença de centellejos aïllats cada 5 segons i tenia un abast de 33 
milles. Deu anys després, al 1965 es reforma la torre per adaptar-la a una nova llanterna de la 
Maquinista Valenciana amb cúpula transparent i 2,25m de diàmetre, obtenint la característica actual de 
centellejos blancs.  
 
L’automatizació del far arriba al març de 1974, instal·lant un sistema de gas acetilè Dalen giratori 
procedent del retirat al far de la Nao, format per un pedestal amb canviador automàtic de capelles, un 
mesclador-centellejador, òptica de direcció de 250mm de distància focal, cremador de 30/50l i vàlvula 
solar.   
Com a curiositat, és l’únic far d’Espanya que disposa d’una òptica catadiòptrica d’horitzó com a 
reserva, instal·lada a un pedestal al costat de la principal. Des de 1965 també compta amb un grup 
d’electrògens Freeport que s’empra per il·luminar i donar energia a les vivendes en cas de necessitat. 
Amb aquesta reforma, es fa posar fi a l’obligació de residència, quedant sense personal a partir de 1976. 
Des de llavors, el servei està agregat al d’abalisament del port de Maó, des d’on es realitzen visites 
periòdiques de manteniment mitjançant una embarcació.  
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3.7 El Far de Ciutadella (Sa Farola) 
 
 
Far de Ciutadella (Sa Farola) 
 
El Far de Ciutadella conegut popularment com Sa Farola està situat a la bocana del port de 
Ciutadella a “Punta Enderrocat” a l’Oest de l’Illa i dins una fortalesa avui ja desapareguda. Antigament 
estava situat a kilòmetres de la població però a dia d’avui està integrada en ella pel creixement que ha 
experimentat. La seva construcció es va impulsar mitjançant el Reial Ordre de 5 de Maig de 1861 de la 
Direcció General d’Obres Públiques amb un projecte redactat per l’enginyer Emilio Pou. El contractista 
Acislo Gabilondo guanyaria la subhasta i les obres començaren el setembre de 1861 i s’acabaren el juliol 
de l’any següent.  
 
El far de 6è Ordre va entrar en funcionament el 29 de gener 1863 i emetia una llum fixa de color 
natural. Comptava amb una llanterna de la casa Sautter que funcionava amb oli d’oliva controlada per 
un torrer. El pla focal s’elevava a 10,7m del terra i a 20m del nivell del mar, amb un abast de 7 milles de 
distància.  
 
Al 1883 es va substituir la làmpada d’oli Sautter per una de la casa Maris d’una metxa 
alimentada primer per parafina d’Escòcia i més tard per petroli. Per tal d’adaptar la seva característica 
lumínica a la de 2 i 3 ocultacions que establia el Pla de Reforma d’Enllumenat de 1902, l’octubre de 1917 
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es va canviar el sistema òptic al que es va acoplar un joc de pantalles giratòries sobre un flotador de 
mercuri, accionades per una màquina de rellotgeria de la Maquinista Valenciana capaç de donar-li una 
autonomia de 12,5h i peses. La làmpada de reserva era una Maris. Al poc temps s’electrifica la senyal, 
sent el primer far que es beneficia d’aquest nou sistema a Menorca. 
 
Posteriorment, al 1956 es va millorar la instal·lació elèctrica dotant-la d’una làmpada de 500w i 
un grup d’electrògens de benzina de 3 H.P de potència i quatre anys després es van canviar les pantalles 
de l’òptica per un centellejador elèctric. Les últimes modificacions van consistir en la substitució del grup 
per un altre Freeport de 5H.P al 1966 i de la llanterna per una altra Racional de 1,75m de muntants 
helicoïdals. Per tal de donar-li un major abast, es va fer créixer la torre al novembre de 1979. A principis 
dels anys 90 es va instal·lar un equip AGA elèctric amb reserva de gas i una òptica de tambor de 500mm 
de diàmetre. 
 
L’edifici està construït sobre una explanada rodejada d’un mur de pedra que limita el terreny del 
far. Està format per un rectangle principal i un altra més petit adossat al davant que li donen una 
superfície de 180m2 i distribueix una petita vivenda, l’habitació del grup i el despatx. La torre surt del 
centre de l’eix de simetria amb un primer cos o base quadrat que arriba fins l’alçada de la teulada. Des 
d’allà, una petita tija troncocònica, el balconet, la torreta cilíndrica i la llanterna. Quan va fer-se la torre 
mes alta, es fa afegir un segon balcó superior. Originalment el terrat era pla però després se li va afegir 
una teulada amb pendent per evitar les humitats i goteres, ja que amb els temporals l’aigua del mar 
inundava l’edifici. Per protegir-lo de les onades, es va construir un mur de contenció a la cara del mar.  
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3.8 El Far de Punta Nati  
 
 
El Far de Punta Nati 
 
Conegut pels ciutadallens també com la Farola Nova. S’hi accedeix a través d’una petita 
carretera d’uns 6km que surt de Ciutadella en direcció Nord. El paisatge és extremadament solitari i 
escàs de vegetació, pel que destaca en gran manera de la presència de la instal·lació, singular des de 
molt enfora i des de qualsevol punt cardinal. El seu aspecte constructiu difereix de les demés 
instal·lacions que hi ha a Menorca. 
 
Passats alguns anys des de la construcció dels fars prevists al Primer Pla d’Enllumenat per les 
costes menorquines de 1847, l’experiència va demostrar la insuficiència de les llums a la part Nord de la 
illa, la més perillosa per les corrents i la influència dels forts vents de Tramuntana, enllumenada 
únicament pel far de Cavalleria. Les mateixes raons que van impulsar la construcció del Far de Favàritx 
impulsarien l’establiment d’un altre far a Punta Nati, a l’extrem Nord-Est de l’illa i destinat a cobrir la 
zona de foscor fins el port de Ciutadella.  
 
El Reial Ordre del 7 de juny de 1910 posaria les bases pel projecte que finalment va redactar 
l’enginyer Mauro Serret i que va aprovar-se el 19 de juny de 1911. Les obres van començar per 
administració degut a que la subhasta va quedar deserta el 5 de juliol de 1912 i va inaugurar-se el dia 1 
de setembre de l’any següent amb una aparença de gurps de 1 i 3 centelleigs blancs que es veien a 26 
milles de distància.  
 
La instal·lació comptava amb una òptica diòptrica de quatre panells de la casa Pintch que gira 
tant sobre coixinets com sobre flotador de mercuri, una màquina de rellotgeria, una llanterna cilíndrica 
de vidres corbes i muntants verticals i una làmpada de vapor de petroli de la mateixa casa de calefacció 
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exterior i capelles de 40mm que comptava amb una de nivell constant i dipòsit superior, amb encenedor 
de dues metxes concèntriques com reserva. El sistema òptic s’havia adquirit inicialment per augmentar 
la importància del far de Melilla però després no va ser necessari degut a la construcció  del Far de Tres 
Frocas.  
 
Els inconvenients de la làmpada Pintch van justificar un altre projecte de l’enginyer Zacarías Gil, 
subscrit al 1931 per canviar el sistema d’enllumenat per un altre Dalen de gas acetilè, format de dos 
centellejadors-mescladors, cremador de 20L i acumuladors que s’inaugura el desembre del mateix any. 
A finals dels anys vuitanta i principis del snoranta, es va dur a terme una modificació important en el 
sistema de funcionament d’aquest far, ja que es va substituir l’enllumenat d’acetilè per un sistema 
elèctric format d’una vintena de plaques solars destinades a carregar una sèrie de bateries de plom de 
2.400 ampers/hora, amb una autonomia per a uns quinze dies a un rendiment del quaranta per cent. 
També, la llanterna va ser substituïda per una altra de construcció helicoïdal, per això s’havia de 
substituir el seu peu. Pel què es refereix a l’òptica que es va emprar en el nou sistema, seria l’original. El 
sistema de rotació també va ser substituït per convertidors de c.c/c.a que nodririen uns motors elèctrics. 
 
L’edifici està format per dos cossos rectangulars independents, d’una sola planta i amb teulades 
inclinades unides per la torre a la cara del mar. Dins, es troben dues vivendres, una pel tècnic que l’atén 
i una altra per suplències, el despatx, el magatzem i el taller. Ocupa una àmplia esplanada rodejada per 
un mur de pedra i parcialment pavimentada. Al mig de la mateixa, davant la façana principal, hi ha 
l’aljub. També hi ha dos edificis annexes que van ser destinats al depòsit de combustible, bugaderia, 
forn, estable i cotxeria, i que inicialment eren les casernes pel personal mentre es construïa el far. 
Actualment s’empren de magatzem i cotxeria. La torre és tronc piramidal octogonal de 11,5m d’alçada i 
està rematada per la cornisa que sosté el balconet de ferro, una torreta cilíndrica de 0,97m d’alçada i 
2m de diàmetre i la llanterna.   
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3.9 El Far de Favàritx 
 
 
El Far de Favàritx 
 
Tot i la contrucció del Far de Cavalleria i de la dràstica reducció en el nombre de naufragis que va 
suposar, la il·luminació de la costa fins Maó no era perfecta i encara se’n produïen. Els exemples citats a 
aquest treball com el Ville de Roma al 1898, el vapor Isaac Pereyre al 1906 i sobre tot, el del francès 
General Chanzy -tots ells amb el mateix origen i destí-. Aquests esdeveniments van raonar les peticions 
que l’Ambaixada de França, la Cambra de Comerç i l’Alcalde van dirigir al Govern, sol·licitant la 
construcció d’un far a la Punta s’Esperó o Cap de Favàritx.  
 
Edificat a aquest últim lloc, el Far de Favàritx és el més modern de la costa menorquina. Tot i 
que els seus antecedents es remonten al Pla de Reforma d’Enllumenat de 1902 quan la Comissió de Fars 
l’aprova oficialment, les obres no surten a subhasta fins el 1916 i queden repetidament desertes. Davant 
la necessitat de començar-les d’immediat degut els últims esdeveniments, les obres comencen per 
administració i es completen el 24 de setembre de 1922 amb una aparença de grups de 1 i 2 centelleigs 
blancs i un abast de 26 milles. El pla focal està elevat a 28m del terra i a 47 del nivell del mar.  
 
Projectat per l’enginyer Miquel Massanet, va entrar en servei amb una instal·lació de 2n Ordre 
de gir ràpid, de 500mm de distància focal, format per 6 lents de 60º d’amplitud cada una, muntada 
sobre una base amb flotador de mercuri amb 125kgs d’aquest metall, accionada per una màquina de 
rellotgeria de pes motor de 85kgs. Tot aquest material i una làmpada d’incandescència per vapor de 
petroli a pressió per capelles de 55mm que comptava amb una altra de tres metxes de reserva es va 
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adquirir a la casa francesa B.B.T. Al final, la làmpada es va substituir per una Chance de 85mm i la de 
reserva per una Maris de dos metxes. La llanterna de 3m de diàmetre amb torreta de fundació es va 
adquirir al fabricant espanyol la Maquinista Valenciana. Igual que la resta de fars de Menorca, durant la 
Guerra Civil va estar apagat. 
 
Sense gairebé modificacions, es va arribar al 21 de juny de 1971, data en la que es va electrificar 
el far. Per tal finalitat, es va substituir la primera llanterna cilíndrica per una altra de la casa Vers-
Racional de 2,25m de diàmetre i montants helicoïdals, amb òptica diòptrica giratòria de 250mm de 
distància focal de la casa Pintch, làmpada de 1.500w, canviador i rotació formada per dos motors 
elèctrics amb reserva de màquina de gravetat. A més, es va instal·lar un grup d’electrògens Freeport de 
11H.P i dos més Ruston de 5H.P. Aquests grups van resultar essencials ja que degut a problemes amb el 
cablejat elèctric l’energia necessària per il·luminar el far va procedir dels mateixos. Degut a que ja 
portaven moltes hores de funcionament, al 1980 es van substituir per dos VMS que son els que te en 
l’actualitat.  
 
L’edifici de dues plantes és extremadament senzill: està format per un rectangle que allotja la 
part oficial de despatx, sala de màquines i taller, amb dues vivendes pels tècnics que estaven destinats 
allà. Adossat al mateix, per un dels costats menors que dona al mar, hi ha un primer cos cilíndric que 
s’eleva fins la segona planta, des d’on parteix la tija troncocònica pintada a franges helicoïdals blanques i 
negres, la cornisa, els balconets, la torreta i la llanterna. Una petita casa per suplències va ser construïda 
al 1980 davant el costat de terra.  
 
El Far de Favàritx està a 16km de Maó, amb la que es comunica mitjançant una carretera de 
servei asfaltada que desemboca a la general de Maó a Fornells. L’entorn és d’una bellesa única, 
produïda pel color gris que reflexa el terra de pissarra.  
 
  
ELS FARS DE L’ILLA DE MENORCA: Anàlisi tècnic i històric. 
 
 
 
 
50 
Conclusions 
 
 Com s’ha descrit al llarg d’aquest treball, el concepte de far que coneixem a dia d’avui respon a 
una evolució històrica estrictament lligada als avanços tecnològics de la societat moderna. El primer Pla 
d’Enllumenat d’Espanya coincideix, i és conseqüència, de la gran passa endavant que va suposar la 
construcció de les lents de Fresnel. Immediatament després, a partir del segon Pla de 1902, es 
desenvolupen altres mecanismes de gir que permeten identificar cada far. Això és, la posada en marxa 
de la cubeta de mercuri connectada a un mecanisme de rellotgeria, ja existent a cada far, que permet 
una millora de l’ajuda a la navegació. Tots aquests, son esdeveniments decisius en els sistemes de 
senyalització, que s’inclouen en la modernització dels fars construïts amb motiu del Pla de 1847, en els 
de nova planta dels Plans de 1902 i inclús de 1967. Les làmpades emprades segueixen aquesta mateixa 
seqüència i també es produeixen fites històriques; des de les d’oli d’oliva verge a les de parafina, acetilè, 
petroli o elèctriques. També s’ha apuntat a la versatilitat dels fars aprofitant la seva existència. Son 
vertaderes estacions meteorològiques, han contribuït a la vigilància costera, han ajudat i ajuden a la 
navegació aèria i a més, acullen els avanços tecnològics de posicionament més actuals.  
  
Tot i els nombrosos avanços que han anat assumint els fars, fins el punt d’estar actualment 
totalment automatitzats, i les ajudes a la navegació en general amb tot l’equipament que en l’actualitat 
disposen els vaixells (GPS, Radar, ECDIS, etc) que ens permeten tenir una visió exacta de les costes i la 
posició respecte a les mateixes, es pot dir que els fars no únicament no deixaran de ser útils pel 
navegant, sinó que segueixen jugant un paper fonamental en el sistema d’ajudes a la navegació.  
 
Com apunt personal, aquest treball de fi de carrera m’ha permès obtenir uns coneixements 
tècnics i històrics molt interessants sobre el funcionament dels fars que desconeixia, de la mateixa 
manera que m’ha permès aprendre sobre el paper que aquests fets van tenir sobre la construcció dels 
fars que te la meva illa. La redacció d’aquest treball m’ha permès visitar-los i veure de primera mà les 
instal·lacions, així com tenir un contacte directe amb els antics torrers que ha resultat molt enriquidor. 
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